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輸送形態に着目した工業地帯の成立と発展 
―鶴見区臨海部京浜工業地帯の都市構造の変遷― 
Establishment and development of an industrial area focusing on transportation form 
Transition of urban structure of Keihin Industrial Area in Tsurumi ward 
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The Keihin Industrial Area was developed systematically by Soichiro Asano. It is characterized by 
comprehensive maintenance of canals and railways while building land by landfill. Focus on the transportation 
form in the industrial area established in this way and clarify the urban structure.  
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１． 序章 
（１）研究目的
東京港と横浜港の間に位置し、現在の日本において有
数の工業地帯となっている京浜工業地帯であるが、その
臨海部の多くは埋め立てによって形成された。その中で
も鶴見区の臨海部は、工業地帯の中でも初期の工場が作
られた地域である。鶴見線の北側の住宅街には古い町並
みが残り、様々な特徴や魅力を持つ地域だと考える。 
工業地帯という生産活動を目的として形成された都市
が、時代の変化による生産品の転換や、輸送形態などの
産業構造が変化していく中でどのように都市構造が変遷
したか。またその変遷を踏まえ、この地域ならではの都
市構造や遺構など、未来へ受け継がれていくべき要素を
明らかにする。 
埋め立てによって形成されていったこの鶴見区の工業
地帯において、市史区史や企業史や地図、航空写真など
を用いて工業地帯や輸送形態を辿り、それぞれの時代の
都市構造や輸送システムを明らかにしていく。 
（２）対象エリア
 本論文では京浜工業地帯の中でも神奈川県横浜市鶴見
区の臨海部に位置し、JR 鶴見線の沿線にある工業地帯と
対象とする。 
２．工業地帯の成り立ち 
（１）前近代
もともと農漁村であった鶴見は、東海道の川崎宿と神
奈川宿の間に位置しており、往来する人で賑わいをみせ
る地域であった。 
臨海部で養殖されたノリは、旭ノリとして高く評価され
るものであった。[1] 
図１ 現在の地図における宿場町の位置関係[2] 
（２）埋め立て計画
この地に工業地帯が形成されるきっかけとなったのは
事業家の浅野総一郎の存在が大きい。浅野は、手掛けて
いた海運業の海外視察によって海外の港湾都市を目の当
たりにし、臨海部に工業地帯を造成する重要性を感じた。 
帰国した浅野は、埋め立ての候補地として神奈川と東
京の間の海岸を自身で調査を重ね、場所を選定した。選
定理由としては、かなりの沖合まで浅瀬となっており、
土地の原価がかからない、背後に東海道の鉄道が通って
おり、東京・横浜方面への輸送手段がある点などが挙げ
られる。埋立地の設計と実施計画の立案にあたっては、
港湾土木分野のトップの専門家に協力を仰いでいた。 
そしてこの計画に安田善次郎らの同意を得ることが出
来、1912 年には鶴見埋立組合が組織されて翌年に埋め立
て計画が着工した。 
 図２ 1881 年の臨海部[3] 
 
工事が進む中で 1914 年に鶴見埋築株式会社の創立総
会が開催され、鶴見埋立組合の事業を引き継いだ。日本
の海岸の土質にあった国産電動ポンプ船の開発にも取り
組みながら埋め立てを続け、1922 年には第一期の埋め立
てが竣工した。[4] 
 
 
図３ 初期の進出工場[5] 
 
 また埋め立て計画の進行と並行しそれに付随した鉄道
の計画がされていく。1924 年に東京湾埋立会社とそれま
でに同社の埋め立て地に進出していた会社の首脳らが発
起人となり、鶴見臨港鉄度同株式会社を興した。 
（３）初期の進出工場 
最初期には旭硝子株式会社の製造工場が完成し、その
後 1924 年には芝浦製作所の工場が芝浦から移転してく
るなど工場の進出が続いていく。 
 
３．輸送形態・交通網の変遷 
（１）鶴見臨港鉄道の設立 
 臨海工業地帯の造成と販売の促進を図っていた東京湾
埋立や、製品の輸送に鉄道を使用したい進出企業にとっ
て臨港鉄道の敷設が早急に求められていた状況であった。 
そうした状況を受け、1924 年鶴見臨港鉄道株式会社が発
足された。当初は貨物輸送だけでなく旅客輸送も計画さ
れていたが、既に特許が出されていた海岸電気軌道と並
走している部分があり、貨物輸送のみとなった。建設工
事は 1925 年に開始され、翌 26 年に営業を始めた。1928
年に川崎市側の浜川崎扇町を結ぶ路線が開通し営業を始
めた。その後は高架化工事など困難な工事が続き、最終
的に鶴見から扇町までの全通は 1934 年になってからで
ある。この間には 1930 年に旅客営業のために海岸電気軌
道を買収し、同年に旅客営業を開始された。 
 初期の輸送貨物は発送荷物が多く、工場製品の出荷だ
けでなく、後背地で消費される石炭・石油などの中継基
地的な役割も果たしていた。[6] 
 その後は、1937 年に勃発した日中戦争や、その後に起
こる太平洋戦争の軍需によって製品製造が増加し、貨物、
旅客輸送量ともに劇的に増加していった。 
こうした要因が積み重なり私鉄としての輸送能力の限
界に達した鶴見臨港鉄道は、1943 年に鉄道省に買収され、
国有化を迎えた。 
（２）国有化以降の鶴見線 
鶴見線は沿線一帯が国内有数の重工業の工場地帯であ
るという特徴上、戦時中には重要な戦略爆撃目標として、
米軍による空襲の被害を多く受けた。 
大きな被害を受けた工業地帯であるが、1950 年に勃発し
た朝鮮戦争のよる特需により復興を遂げていく。それに
伴って鶴見線の貨物・旅客輸送量も増加していく。 
 
 
図４ 五年ごとの鶴見線利用人員[7] 
 
輸送人員においては 1960 年にピークを迎える。前述の
通り朝鮮特需によって製品の増産がなされ、大幅な労働
者の増員が必要になったと推測される。そのため、定期
外人員の増減は小さいが、定期人員の増加が激しくなっ
ている。 
 
 
図５ 五年ごとの鶴見線貨物輸送トン数[7] 
 
貨物輸送トン数にに関しては、1 つ目の山である 1955
年では利用人員と同じく朝鮮戦争による特需で生産量の
増加がされていることが分かる。特需の落ち着きにより
いったん輸送トン数が落ち込むが、その後も好景気によ
って 1970 年まで上昇していく。しかし第一次オイルショ
ックの影響で輸送トン数が頭打ちとなり、減少傾向へと
転じていることとなる。 
1978年頃から国鉄は貨物近代化の 1つとして貨物駅集
約を進め、鶴見線では鶴見川口駅（1982 年）浜安善（1986
年）浅野（1986 年）が対象となった。 
2009 年の段階における時刻表上の貨物扱いは浜川崎、
扇町、安善の３駅となっている。他に新芝浦駅では特大
貨物輸送の臨時列車がある。 
（３）他の輸送形態 
京浜工業地帯の輸送形態における鉄道網以外の特徴と
して、運河の利用がある。 
埋立段階において運河を残しながら造成し、岸壁を整備
したことで各企業の敷地に直接陸揚げ出来るようになっ
ている。 
 
 
図６ 東京瓦斯鶴見工場内の貯炭場[8] 
 
安善町一丁目の左下に位置する東京瓦斯鶴見工場であ
る。工場の沿岸部には、貯炭場が配置されており、艀に
よる陸揚げを想定された設計になっている。ここに運び
入れる石炭については、川崎市の扇町にある三井埠頭、
日満埠頭（現東洋埠頭）にまず大型船が停泊し、艀に移
し替えて運び込まれている。[9] 
 
４．都市構造の変遷 
（１）都市の要素の変遷比較 
 前述の通り、元々この地域は埋め立てや工場の進出
までは農業や漁業が行われていた。 
臨海部に工場が進出した直後においても、村の周りを農
地が囲む光景が広がっていた。 
その後臨海部の生産活動が活発になり、鶴見臨港鉄道の
旅客化がされることで、後背地の農地が住宅街へと変化
していく。 
 元々海岸電気軌道が通っていた部分においては、鶴見
臨港鉄道に買収された後に 1936 年に路線が廃止された。
1937 年にバス事業に転換され、海岸電気軌道の跡地は産
業道路へと変化していく。 
道路インフラについては、首都高速神奈川１号横羽線
が 1968 年に羽田東神奈川間で開通し、東京と横浜をつな
ぐ役割を担っていた。海側に首都高速湾岸線が開通して
交通量が分散するまでは、交通が集中し、渋滞が頻発し
ていたことからも重要度の高さがうかがえる。 
 こうした道道路網の発達や工業における産業構造の変
化によって、臨海部の工業以外の土地利用がみられるよ
うになる。 
こうした用途の変化の中で、物流施設の増加が多い。 
 
 
図７ 臨海部に立地する物流施設[10] 
 
工場が規模の縮小などによってなくなり、その跡地に、
広大な土地を求めて物流施設が進出する形が多い。こう
いった物流施設はトラックによる輸送を主としており、
臨海部に立地していながら、運河の利用が行われていな
い。 
この傾向は東京のベイエリアなど他の港湾エリアにおい
ても起こっており、施設による水辺の利用はなく、また
施設があることによって水辺との断絶が起こっている現
状は、それぞれの場所が持つ歴史や個性を生かすという
観点からはいい状況とは言えない。 
（２）生活環境の変化 
工業地帯の後背地のおける住宅街は、戦災の影響を強く
受けた地域でもある。住宅街の多くは空襲によって失わ
れてしまったが、被害を受けなかった住宅街もある。そ
のため、戦前から受け継がれたものと、戦後に形成され
たもの２つのタイプに住宅街を分けることが出来る。 
 
 
図８ 戦前に形成された住宅街[11] 
 
安善駅前に戦前形成された住宅街は、長屋の単世帯住
宅やそれより大きな複数世帯向け住宅などで構成されて
いる。 
西側の通りには食堂、青果、食品、電気店などが連なり、
充実した生活環境であったことがうかがえる。 
戦後形成された産業道路の面した住宅街では、単世帯
住宅が多い。また周辺の店数は、戦前に形成された住宅
街よりも少ない。 
 
 
図９ 戦後に形成された住宅街[11] 
 
しかし現在においては住宅の建て替えなどはみられるが、
どちらの住宅街においても老朽化した建物やシャッター
の下りた店が多くなっている。どちらも工業地帯の産業
構造の変化に伴って緩やかに衰退していき更新がおこな
われなくなった結果である。 
 
５．現在 
（１）現在の都市構造 
鶴見の工業地帯の成立から現在に至るまでに様々な変
化はあったが、この臨海部の中心である工場は今もなお
生産活動を続けている。初期の進出工場の部分で紹介し
た旭硝子は AGC に、浅野造船はジャパンマリンユナイテ
ッドに、芝浦製作所は東芝に企業名を変更して当時と変
わらない場所に立地している。移動手段においては、鶴
見線が通っていないところにはバスの路線が通るように
なった。 
 1997 年には「京浜臨海部再編整備マスタープラン」が
策定され、臨海部の新たな使われ方が再検討された。[12] 
 
 
図１０ 臨海部に設置された研究施設や公共空間[13] 
 
このプランでは臨海部を研究開発拠点とするものも含
まれ、現在では理化学研究所やそれと連携した横浜市立
大学の鶴見キャンパスが設置されている。 
その他にも新たな土地活用として、水辺の開放が行わ
れるようになった。 
1997 年に東芝が所有地の一部を開放し、海芝公園を設置
した。この公園が作られるまでは、海芝浦駅の改札は東
芝の会社出口とつながっており、ホームの外に出ること
が出来なかった。2006 年には鶴見川河口末広ス水際線プ
ロムナードが開放され、人々が水辺に出られるようにな
った。 
このマスタープランは 2018 年に改定され、今後も継続し
て臨海部の再整備が行われることとなる。 
（２）今後の展望  
このように臨海部では未来へ向けた様々な動きがみら
れるのに対し、後背地ではまだ大きな活動はみられない。 
今後交通ネットワークの形成や充実によって、工業地帯
と職住近接しているという後背地の強みは薄れていくと
考えられる。そうした時にどんどん変わっていく臨海部
のとの新たな関係性を作りながら、後背地独自の個性や
魅力を生かしていくようなプランを持っていく必要があ
る。 
 
６．結章 
この臨海部の工業地帯が形成された当時の輸送タイプ
としては、鉄道で原料と製品の発着を行うタイプと、運
河から原料が到着し、鉄道で発送するタイプに分けられ
る。前者においては板ガラス、重電機器、銑鉄が当ては
まり、校舎においては、石油、ガスが当てはまる。ガス
製造に使用される石炭は、川崎市に位置する三井埠頭な
どから艀に移し替えられて運び込まれていた。 
このように輸送形態によって隣接した工場だけでなく、
離れた工場や施設同士で関係を持っていたのが形成当時
の工業地帯の特徴だと言える。 
 
 
図１１ 形成当時の輸送形態[14] 
 
 図１２ 現在の輸送形態[14] 
 
現在では、引き込み線の多くが廃止され、鉄道による
輸送から、トラックによる輸送へと変わっている。ガス
の製造所跡地は物流施設となり、トラックの陸送 
のみで使われるため、運河との関係性が失われている。 
鶴見線において、使われ始めた当時の役割である貨物輸
送から、人員輸送へと役割が変化した。 
将来的には、多くの工場が立地していたことによって
蓄積された技術力などを活用していきながら、工業地帯
と後背地が関係性を持ちながら成長していく必要がある。
その上でこの地に受け継がれてきた都市構造や建築とい
った特徴や個性を生かしていくことがこのエリアの更な
る成長につながると考えている。 
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